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Nákresný přehled železníčního svršku
CSN 73 6360-1
a další platné právní předpisy
Zásady pro vypracování (zadáni, cíle práce, požadované výstupy)
Prc železniěnitrať Havlíčkův Brod - Humpolec prověřte možnost zvýšení rychlosti.
Zvýšeni rychlo sti po suzuj te :
- se současnými geometrickými parametry koleje
- s navrhovanými zménamí geometrických parametru koleje
Nawhované zmény nesmí způsobit vytazné zásahy do tělesa tratě.
V obou případech je potřeba brát zíetel na omezení rychlosti v místech železničních přejezdů,
kolej orných rozvětvení, poloh návěstidel apod.
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uchovávání vysokoškolských kvalifikačních prací na FAST VUT" (povinná součást VŠKP).
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Téma bakalářské práce se zabývá zvýšením traťové rychlosti v úseku Havlíčkův 
Brod – Humpolec. Zvýšení rychlosti je navrhováno při zachování stávajících 
geometrických parametrů koleje, které splňují mezní hodnoty normy 
ČSN  73  6360-1. Ve vybraných místech (v místech lokálního snížení rychlosti) je 
navrhována úprava geometrických parametrů koleje. Navrhované úpravy jsou 
voleny tak, aby nevyvolaly výrazné zásahy do tělesa tratě. Zvýšení rychlosti je 
posuzované také s ohledem na kolejová rozvětvení a železniční přejezdy, které 
jsou významným faktorem ovlivňujícím traťovou rychlost. Práce se zabývá 
návrhem možností řešení zrušení omezení rychlosti na stávajících přejezdech.  
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The theme of this bachelor´s thesis deals with an increase of the operating speed 
for the track Havlíčkův Brod – Humpolec. The speed increase is considered for 
present track geometry parameters which complies with the standard 
ČSN 73 6360-1. Track geometry parameters changes are designed in places of 
train speed restrictions and they don’t cause any significant changes in the 
railway track. Switches and crossings and railway crossings have an influence on 
the operating speed. The thesis deals with solutions of speed restrictions on the 
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Úkolem práce je prověřit možnosti zvýšení traťové rychlosti regionální tratě 
HAVLÍČKŮV BROD -  HUMPOLEC a navrhnout optimální řešení.  
Důvodem pro zvýšení rychlosti je zvýšení stability grafikonu vlakové dopravy 
(GVD), eliminace zpoždění navazujících spojů v Havlíčkově Brodě a zkrácení doby 
čekání vlaků křižujících se ve stanicích.  
Zvýšení rychlosti je posuzováno se současnými geometrickými parametry koleje 
(GPK) tak, aby vyhovovaly mezním hodnotám návrhových parametrů dle normy 
ČSN 73 6360-1 [1]. Snahou je minimalizovat náklady na zvýšení rychlosti na trati.  
Další a pro práci klíčové je posuzování možností zvýšení rychlosti v místech 
železničních přejezdů. Především pak návrh zabezpečení přejezdů, popřípadě 
zrušení nevyužívaných přejezdů.  
V  místech lokálního snížení rychlosti bude provedeno posouzení možnosti 
zvýšení rychlosti s návrhem změny geometrických parametrů koleje. Avšak změny 
budou bez výrazných zásahů do tělesa tratě. Jedná se o případnou úpravu 
převýšení a strmosti vzestupnic. 
Při návrhu je potřeba brát zřetel na další omezující parametry jako jsou železniční 






2. Základní údaje o trati 
 
Název tratě:      Havlíčkův brod – Humpolec  
Kraj:      Vysočina 
Staničení:     km 224,460 = km 0,255 – km 25,506  
Číslo tratě dle knižního jízdního řádu: 237 
Číslo tratě dle TTP:    325C 
Zařazení tratě:    regionální 
jednokolejná 
      neelektrizovaná 
Kolej:      stykovaná     
Řízení:     Zjednodušené dle D3 
Počet směrových oblouků:   62 
Počet přejezdů:    45 
Stanice:     Lípa (km 7,420 – km 7,703) 
      Herálec (km 14,206 – km 14,592) 
Zastávky:     Dolík (km 3,211) 
      Petrkov (km 4,885) 
      Radňov (km 10,341) 
      Slavníč (km 15,745) 
      Kamenice U Humpolce (km 17,535) 
      Plačkov (km 20,763) 
Provozovatel:    SŽDC, s.o. 
Provoz na trati:     osobní vlaky 24 průjezdů/den 




3. Podklady  
 
1. NÁKRESNÝ PŘEHLED ŽELEZNIČNÍHO SVRŠKU zpracovávaného úseku tratě. 
 
Je stěžejním podkladem pro práci. Obsahuje přehledně uspořádané 
potřebné údaje pro vypracování posudku koleje, jako je současná traťová 
rychlost a omezení rychlosti dle TTP, směrové a sklonové poměry, 
geometrické parametry koleje, umístění mostů, propustků, návěstidel, 
výhybek, stanic, zastávek apod.  
 
Nákresný přehled železničního svršku pro potřebu správce trati 
TDNÚ: Havlíčkův Brod – Humpolec  
Úsek: Havlíčkův Brod – Humpolec  
Aktualizace: 5. 6. 2014 
 
Příloha č. 01 – Nákresný přehled železničního svršku  
 
 
2. TABULKY TRAŤOVÝCH POMĚRŮ  
 
Doplňující podklad uvádějící omezení rychlosti na trati s jejím 
odůvodněním. 
 
TTP pro trať Havlíčkův Brod – Humpolec  
TTP 325C 
Tabulka TTP 6a 
Účinnost od 15. 4. 2014 
 




4.  Popis tratě   
 
Trať číslo 237 Havlíčkův Brod – Humpolec, slangově označována jako 
„Humpolačka“, je jednokolejná regionální stykovaná trať s normálním rozchodem 
(1435 mm).  Je řízena dispečinkem z Humpolce dle D3. Délka trati je 25,412 km a 
končí ve stanici Humpolec. V Humpolci je připojena vlečka do střediska 
zpracování oceli SEC ( Steel Center Europe, s.r.o.).  
 
 
Obr. 1 – Výřez z mapy železniční sítě [12]  
Traťový úsek začíná ve stanici Havlíčkův Brod a vede směrem na severozápad, 
poté se trať stáčí na jihozápad a tímto směrem s menšími směrovými úpravami 
pokračuje až do cílové stanice Humpolec.  
Necelé dva kilometry po opuštění stanice Havlíčkův Brod trať křižuje účelovou 
komunikaci. Díky tomuto přejezdu a jeho nevyhovujícím rozhledovým poměrům 
je zde rychlost ve směru od Havlíčkova Brodu omezena na 20 km/h. Trať dále 
pokračuje podél nedaleké přehrady Žabinec do první zastávky Dolík. Odtud 
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pokračuje většinou v zářezu do první stanice Lípa. Mezi touto stanicí a stanicí 
Herálec vede zalesněným terénem střídavě v zářezu i v náspu. Odtud pokračuje 
trať směrem na západ většinou v náspech mezi poli a dále za zastávkou Kamenice 
u Humpolce zalesněným terénem až do cílové stanice Humpolec. 
Na trati se nacházejí celkem 2 stanice a 6 zastávek. 
Dále se v úseku nachází celkem 45 přejezdů, z toho pouze 7 je zabezpečeno 
pomocí světelného zabezpečovacího zařízení, zbylé přejezdy jsou zabezpečeny 
pouze výstražnými kříži doplněné o značku „Stůj, dej přednost v jízdě“.  
Co se směrového řešení trati týče, nachází se zde celkem 62 oblouků, z toho 2 
složené oblouky bez mezilehlých přechodnic s jednou krajní přechodnicí, 1 oblouk 
bez mezilehlé přechodnice s krajními přechodnicemi, dále se zde nacházejí tři 
inflexní motivy. Většina kružnicových oblouků má poloměry v rozmezí 182 m – 
300 m. Výjimečně se na trati nacházejí oblouky o poloměru 800 m – 1200 m. 
 
Obr. 2 – Situační mapa s vyznačením zpracovávaného úseku [13] 
V současné době je trať pojížděna motorovými vozy řady 810 a 841 RegioSpider 
pro osobní dopravu a v menší míře motorovými vozy řady 742 pro nákladní 
dopravu. Provozní zatížení tratě odpovídá 24 průjezdům osobních vlaků za den a 
8 průjezdům vlaků nákladních. 
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Trať po celé svojí délce obsahuje celkem 6 mostních objektů s průběžným 
kolejovým ložem, přičemž žádný z mostů nepřesahuje délku 50 m. Dále se na trati 
nachází celkem 63 propustků. 
Železniční svršek je s kolejovým ložem ze štěrku. Použity byly kolejnice převážně 
tvaru T, v některých úsecích, převážně u oblouků velmi malých poloměrů, byla 
vnější kolejnice po jejím ojetí vyměněna za tvar S49 (viz nákresný přehled). Je zde 
zřízena stykovaná kolej s výjimkou úseku mezi stanicí Havlíčkův Brod a zastávkou 
Dolík, kde je na cca 1 km dlouhém úseku zřízena kolej bezstyková. 
Na převážné většině trati jsou kolejnicové podpory v podobě betonových pražců 
(SB5, SB3, SB8), dále v omezené míře pražce dřevěné. Rozdělení pražců je po celé 
délce úseku d (611 mm). Pražce byly vyrobeny v rozmezí let 1970-1971.  
Sklonové poměry se pohybují v hodnotách od 0,47 ‰ do 20,00 ‰. Nejčastěji se 
hodnota sklonu trati pohybuje v rozsahu mezi 12 ‰ – 15 ‰. Ve směru na 
Humpolec trať převážně stoupá. 
Traťová rychlost je 50 km/h po celé trati. Omezení rychlosti dle TTP je jen lokální, 
a to ve stanicích na 40 km/h a na dvou přejezdech, kde je omezení rychlosti na 20 
km/h na prvním a 30 km/h na druhém. Omezení rychlosti je závislé na směru 
jízdy. 
Další podrobnosti o trati, směrových poměrech, geometrických parametrech, 
rychlostních omezeních atd. lze vyčíst z přiloženého nákresného přehledu, nebo 
je lze vyčíst z tabulky číslo 2 – SOUČASNÝ STAV.  
 
Umělé stavby:  
Mostní konstrukce: 
staničení   typ mostu 
km 0,836  betonový s průběžným kolejovým ložem kratší jak 50 m 
km 0,872  betonový s průběžným kolejovým ložem kratší jak 50 m 
km 1,639  betonový s průběžným kolejovým ložem kratší jak 50 m 
km 10,933  betonový s průběžným kolejovým ložem kratší jak 50 m 
km 11,939  betonový s průběžným kolejovým ložem kratší jak 50 m 




Příloha č. 03 - Fotodokumentace přejezdů  
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Počátky oficiálního vyjednávání o stavbu lokální železnice Humpolec -  Německý 
Brod (původní název do roku 1945) se datují od roku 1888. První stavební práce 
na plánovaném úseku započaly 17. července 1893. Zkolaudována byla 13. října 
1894 a poprvé uvedena do provozu dne 2. 9. 1894 tehdejším provozovatelem 
byla Rakouská severozápadní dráha (ÖNWB). Tato nová trať umožnila propojení 
Humpolce, tehdy průmyslového centra Vysočiny, na již existující tratě Rakouské 
severozápadní dráhy, čímž výrazně pomohla dalšímu průmyslovému rozvoji 
města Humpolec. Původně byl plán dráhu z Humpolce prodloužit až do 35 km 
vzdáleného Pacova. Z tohoto ale sešlo z důvodu plánování výstavby dálnice. 
V průběhu provozování dráha několikrát změnila provozovatele a to až do roku 







5. Zvýšení rychlosti 
 
I. Tabulka č. 2 – Současný stav  
Jedná se o tabulku hodnot získaných z nákresného přehledu. Obsahuje vstupní 
data potřebná pro pozdější výpočty možnosti zvýšení rychlosti.  
Obsahuje popis jednotlivých oblouků, jejich staničení, směr, poloměr, převýšení, 
dále popis přechodnicových částí oblouků, omezení rychlosti dle TTP a rozšíření 
rozchodu u oblouků o poloměru R<275 m. 
  
Vysvětlivky k tabulce č. 2: 
- Modré podbarvení označuje složené kružnicové oblouky s krajními 
přechodnicemi bez mezilehlé přechodnice. (oblouky 1-2, 3-4, 5-6). Dále je 
ve sloupci „číslo oblouku“ v závorce poznámka: (SO X-Y) vysvětlující, které 
dva oblouky tvoří složený oblouk. 
- Složený oblouk č. 1-2 má pouze jednu krajní přechodnici. Vzestupnice na 
začátku oblouku č. 1 se předpokládá v kružnicové části. 
- Šedé podbarvení označuje oblouky, které jsou řešené inflexním motivem. 
(oblouky 25-26, 35-36, 41-42). Dále je ve sloupci „číslo oblouku“ v závorce 
poznámka : (INF X-Y) vysvětlující, mezi kterými dvěma oblouky se inflexní 
motiv nachází. 
- Nepodbarvená pole náleží kružnicovým obloukům s krajními symetrickými 
přechodnicemi. 
- Sloupec „směr“: L - levý oblouk, P – pravý oblouk  
- Délka vzestupnice se uvažuje na délku přechodnice. 
- Sloupec „Rozšíření rozchodu koleje“: Upozorňuje, že u oblouků 
s poloměrem menším než 275 m je nutné rozšíření rozchodu koleje. 
Rozšíření je již navrženo, doporučuje se jeho ověření popřípadě úprava. 
 










II. Ověření stávajících parametrů 
Pro stávající stav jsou výpočtem ověřeny geometrické parametry koleje z hodnot 
získaných z nákresného přehledu železničního svršku. Posouzení je vypracováno 
dle platné normy ČSN 73 6360 – 1 [1]. Parametry jsou posouzeny na standardní a 
mezní hodnoty. Kontrolovány jsou parametry: strmost vzestupnice, převýšení, 
nedostatek převýšení, přebytek převýšení, délka přechodnice, náhlá změna 
nedostatku převýšení, nevyrovnané příčné zrychlení. Ověření stávajícího stavu 
podle požadavků normy [1] je uvedeno v Tab. 3, která vychází ze shrnutí 
geometrických parametrů koleje uvedených v Tab. 2. 
Tab. 3 se zabývá posouzením současného stavu vzhledem k platné normě 
ČSN  73  6360-1 [1]. Předpoklad výsledku je dosažení vyhovujícího stavu u všech 
posuzovaných parametrů pro všechny oblouky. 
Použité výpočty: 
a. Posouzení strmosti vzestupnice pro V ≤ 80 
hodnota	součinitele = 	 	      [-] ( 1 ) 
n…… součinitel strmosti vzestupnice n1(2) [-] 
V…… rychlost [km/h] 
V Tab. 3 sloupec označený jako „součinitel sklonu“.  
Sloupec „MEZNÍ hodnota nlim=6*V“ představuje posouzení součinitele strmosti 
vzestupnice: 
• Pokud je hodnota součinitele větší nebo rovno 6 pak VYHOVUJE. 
• Pokud je hodnota součinitele menší než 6, pak NEVYHOVUJE. 
Současně nemá být sklon lineární vzestupnice větší než 1:445 a nesmí být větší 
než 1:400. 
 
b. Posouzení převýšení  
V Tab. 3 se jedná o sloupec „Posouzení převýšení“. 
Pokud je hodnota převýšení D menší nebo rovna hodnotě mezního převýšení 
Dlim=150 mm nebo pro oblouky s poloměrem R<290 m menší nebo rovna [(R-
50)/1,5], pak navržené původní převýšení VYHOVUJE. 
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Pokud je hodnota převýšení D menší než hodnota mezního převýšení Dlim=150 
mm nebo pro oblouky s poloměrem R<290 m menší než [(R-50)/1,5], pak 
nevržené původní převýšení NEVYHOVUJE. 
Z Tab. 3 je názorně vidět, že z celkových 62 oblouků 8 NEVYHOVUJE na posouzení 
převýšení. Jedná se o oblouky s poloměrem menším než 290 m. Tyto oblouky 
nevyhovují na podmínku D < [(R-50)/1,5]. U těchto oblouků nesmí být navrženo 
zvýšení převýšení. 
 




−   [mm] ( 2 ) 
 
I…… nedostatek převýšení [mm] 
V…… navržená rychlost [km/h] 
R…… poloměr oblouku [m] 
D…… převýšení oblouku [mm]  
 
V Tab. 3 je nedostatek převýšení uvedený ve sloupci „I“.  
Posouzení nedostatku převýšení je ve sloupci „MEZNÍ hod.“ 
Pokud hodnota nedostatku převýšení I je menší nebo rovna Ilim=100 mm, pak 
hodnota nedostatku převýšení VYHOVUJE. 
Pokud hodnota nedostatku převýšení I je větší než In=100 mm, pak hodnota 
nedostatku převýšení NEVYHOVUJE.  
Na posouzení nedostatku převýšení vyhovují všechny oblouky. 
U oblouků 2, 8, 40** vychází záporná hodnota, to je dáno nízkou rychlostí 
průjezdu. Tato hodnota odpovídá přebytku převýšení E. Jeho mezní hodnota 





d. Posouzení délky přechodnice  
L ≥ 	
	×
     [m] ( 3 ) 
 
Lk…… délka přechodnice [m] 
nI…… součinitel změny nedostatku převýšení [-] 
I…… nedostatek převýšení [mm] 
Pozn. V Tab. 3 sloupec „dle vz. 36“. 
L 	> 0,7	 × 	√R     [m] ( 4 ) 
 
Lk…… délka přechodnice [m] 
R…… poloměr oblouku [m] 
Pozn. V Tab. 3 sloupec „dle vz. 40“. 
 
Pří dodržení podmínek dle vzorce (3) a (4) a pro rychlost vyšší než 60 km/h i   
Lk > 20m navržená délka přechodnice VYHOVUJE. 
Při nedodržení i jen jedné z výše uvedených podmínek navržená délka 
přechodnice NEVYHOVUJE. V takovém případě je nutné oblouk posoudit na 
náhlou změnu nedostatku převýšení. 
Posouzení délky přechodnic je uvedeno ve sloupcích „1. přech.“ a „2. přech.“ 





e. Posouzení na náhlou změnu nedostatku převýšení  
 
Pro V ≤ 100 km/h 
 STANDARTNÍ HODNOTA  In = 50 mm 
 MEZNÍ HODNOTA  Ilim = 85 mm 
 MAXIMÁLNÍ HODNOTA  Imax = 100 mm 
 
Napojení kružnicového oblouku poloměru R a přímé  
∆I = 	
, 		×	
     [mm] ( 5 ) 
 
I……. náhlá změna nedostatku převýšení [mm] 
V……. navržená rychlost [km/h] 
R…… poloměr oblouku [m] 
 
Napojení dvou kružnicových oblouků poloměrů R1 a R2 stejného směru 
∆I = 	
, 	×	 	× 	 	
	×	
     [mm] ( 6 ) 
 
I……. náhlá změna nedostatku převýšení [mm] 
V……. navržená rychlost [km/h] 
R1…… poloměr většího oblouku [m] 
R2…… poloměr menšího oblouku [m] 




Napojení dvou kružnicových oblouků poloměrů R1 a R2 protisměrných 
∆I = 	
, 	×	 	× 	 	
	×	
     [mm] ( 7 ) 
 
I……. náhlá změna nedostatku převýšení [mm] 
V……. navržená rychlost [km/h] 
R1…… poloměr prvního oblouku [m] 
R2…… poloměr druhého oblouku [m] 
 
Hodnoty náhlé změny nedostatku převýšení byly posuzovány u všech oblouků na 
MEZNÍ hodnoty. V Tab. 3 je vidět, že všechny oblouky vyhovují na tyto hodnoty. 
 
Pro přehlednost jsou posuzované parametry v tabulce podbarveny: 
 VYHOVUJÍCÍ  zelená barva  
 NEVYHOVUJÍCÍ  červená brava 
 
Závěr z posouzení stávajícího stavu 
Z hlediska posuzování stávajících geometrických parametrů koleje vyhovují 
všechny oblouky na MEZNÍ hodnoty. V jednom případě, a to u oblouku č. 41, při 
posuzování na náhlou změnu nedostatku převýšení oblouk nevyhověl na MEZNÍ 
hodnoty, ale vyhověl na hodnotu MAXIMÁNÍ. Při posuzování převýšení 
nevyhovělo celkem 8 oblouků na podmínku D ≤ [(R-50)/1,5]. Hodnota 
povoleného převýšení byla překročena v rozmezí od 4 mm do 11 mm. U těchto 
oblouků nesmí být dále zvětšováno převýšení.  

















III. Zvýšení rychlosti při zachování GPK – MEZNÍ HODNOTY 
 
Pro stávající stav byly výpočtem zjišťovány možnosti zvýšení rychlosti 
v jednotlivých obloucích při nezměněných geometrických parametrech koleje. Při 
posudku budeme využívat MEZNÍ hodnoty. Posouzení je vypracováno dle platné 
normy ČSN 73 6360 – 1 [1]. Posuzovány jsou mezní hodnoty pro: strmost 
vzestupnice, převýšení, nedostatek převýšení, přebytek převýšení, délku 
přechodnice, náhlou změnu nedostatku převýšení, nevyrovnané příčné zrychlení. 
Posouzení je shrnuto v Tab. 4. 
Tabulka se zabývá možností zvýšení rychlosti bez zásahu do geometrie tratě. 
Cílem je navrhnout vyšší rychlost, popřípadě zjistit důvod proč rychlost nelze 
zvýšit. 
Princip práce: 
Z mezních hodnot sledovaných parametrů jsou dopočítávány nejvyšší rychlosti se 
zaokrouhlením na 5 km/h. Pro návrh zvýšení rychlosti se vycházelo z výše 
uvedených vztahů ( 1 ) až ( 7 ). 
Mezní hodnoty: 
Součinitel sklonu nlim = 6.V 
Nedostatek převýšení Ilim = 100 mm 
Náhlá změna nedostatku převýšení Ilim = 85 mm 
 
Shrnutí vypočtených údajů: 
Při návrhu zvýšení rychlosti s využitím MEZNÍCH hodnot bylo zjištěno, že rychlost 
lze zvýšit u všech oblouků s výjimkou oblouku č. 1, kde rychlost nelze zvýšit 
z důvodu nevyhovujícího posudku na náhlou změnu nedostatku převýšení. 
U ostatních oblouků lze rychlost zvýšit o 5 až 30 km/h.  
Výstupem tohoto návrhu je graf rychlosti. Je zde znázorněno, kde lze rychlost 
zvýšit, spolu s porovnáním omezení rychlosti dle TTP a původní traťovou rychlostí. 




verze tohoto grafu. Ta znázorňuje možnosti zvýšení rychlosti s konstantní 
hodnotou na delších úsecích. Tato úprava zajišťuje vyšší efektivitu návrhu.  
 
Graf rychlosti pro mezní hodnoty je veden jako příloha č. 05. – Graf rychlosti 













IV. Zvýšení rychlosti při zachování GPK – MAXIMÁLNÍ/MINIMÁLNÍ HODNOTY 
 
Pro stávající stav byly výpočtem zjišťovány možnosti zvýšení rychlosti 
v jednotlivých obloucích při nezměněných geometrických parametrech koleje. 
Posouzení bylo provedeno na MAXIMÁLNÍ hodnoty dle platné normy ČSN 73 
6360 – 1 [1]. Posuzovány byly parametry: strmost vzestupnice, převýšení, 
nedostatek převýšení, přebytek převýšení, délka přechodnice, náhlá změna 
nedostatku převýšení, nevyrovnané příčné zrychlení.  
Tabulka se zabývá možností zvýšení rychlosti bez zásahu do geometrie tratě. 
Cílem je navrhnout vyšší rychlost, popřípadě zjistit důvod proč rychlost nelze 
zvýšit. 
Posouzení je shrnuto v Tab. 5 
Princip práce: 
 Z maximálních/minimálních hodnot sledovaných parametrů jsou dopočítávány 
nejvyšší rychlosti se zaokrouhlením na 5 km/h. Pro návrh zvýšení rychlosti se 
vycházelo z výše uvedených vztahů ( 1 ) až ( 7 ). 
Maximální/minimální hodnoty: 
Součinitel sklonu nlim = 6.V 
Nedostatek převýšení Ilim = 100 mm 
Náhlá změna nedostatku převýšení Ilim = 100 mm 
Shrnutí: 
Při návrhu zvýšení rychlosti s využitím MAXIMÁLNÍCH/MINIMÁLNÍCH hodnot bylo 
zjištěno, že rychlost lze zvýšit u všech oblouků. Bylo zjištěno možné zvýšení 
rychlosti v rozmezí hodnot 5 až 50 km/h. Průměrná hodnota zvýšené rychlosti je o 
10 km/h více oproti původní rychlosti.  
Výstupem tohoto návrhu je graf rychlosti. Je zde znázorněno, kde lze rychlost 
zvýšit, spolu s porovnáním omezení rychlosti dle TTP a původní traťovou rychlostí.  
Pro přehlednost a smysluplnost zvýšení rychlosti byla vypracována upravená 
verze tohoto grafu. Ta znázorňuje možnosti zvýšení rychlosti s konstantní 
hodnotou na delších úsecích. Tato úprava zajišťuje vyšší efektivitu návrhu. 












V. Zvýšení rychlosti při využití rychlosti V130 
Pro stávající stav byly posouzeny maximální hodnoty pro zavedení rychlostí V130. 
Pro zavedení rychlosti V130 platí následující podmínky: 
Při poloměrech oblouků R  <  250 m lze využít nedostatek převýšení 
Imax  =  130  mm pouze vozidly s omezenými silovými účinky na trať (hmotnost na 
nápravu do 18 t). 
V místech, kde bude využito nedostatku převýšení Imax = 130 mm, musí být 
zřízena bezstyková kolej minimální délky 150 metrů. Ta musí plně odpovídat 
ustanovením předpisu SŽDC  (ČD)  S3/2 . 
Rychlosti V130 nelze využít u oblouků umístěných v přejezdech. 
Důležitou podmínkou je použití vozidel, která vyhovují průjezdu oblouky při 
nedostatku převýšení 130 mm. Z vozů odpovídající této podmínce, jsou na této 
trati v současné době provozovány motorové vozy řady 840 a 841 (RegioSpider). 
Pro nákladní vlaky není možně využívat tuto navrženou rychlost. Na tuto 
skutečnost musí být upozorněno umístěním dvou rychlostníků N nad sebou 
(čl.  838 předpisu ČD D1). Horní rychlostník N platí pro vozidla, která vyhovují 
průjezdu oblouky při nedostatku převýšení 130 m. 
Další omezující kritéria stanovuje č.j. S29206/11 ze dne 16.6.2011 [4]. 
Návrh zvýšení rychlosti a s tím související posudky geometrických parametrů 
koleje je shrnuto v Tab. 6. Tabulka se zabývá možností zvýšení rychlosti při úpravě 
tratě dle podmínek pro zavedení V130. Cílem je navrhnout vyšší rychlost, 
především v místech propadů rychlosti pro mezní hodnoty. 


















Na trati se nachází celkem 45 přejezdů, kde dochází ke křížení s účelovými 
komunikacemi, místními komunikacemi, a silnicemi II. a III. třídy. 
Bližší specifikace k jednotlivým přejezdům poskytuje Tab. 1 – Přejezdy a příloha č. 
03 – Fotodokumentace přejezdů. 
Vzhledem k velkému množství přejezdů, kdy v průměru vychází dva přejezdy na 
každý kilometr trati, tvoří omezení rychlosti na přejezdech jedno 
z nejvýznamnějších omezení při navrhovaném zvyšování rychlosti. 
Stávající zabezpečení přejezdů je dvěma způsoby. Prvním je PZS – přejezdové 
zabezpečovací zařízení světelné a druhým je zabezpečení pomocí značky 
„Výstražný kříž“ spolu se značnou „Stůj dej přednost v jízdě“. 
Princip práce: 
Každý přejezd byl posuzován individuálně na základě fotodokumentace a 
důkladného prozkoumání mapy katastru nemovitostí a dalších informací známých 
o jednotlivých přejezdech. 
Větší pozornost byla věnována přejezdům zabezpečeným značkami „Výstražný 
kříž“ a „Stůj, dej přednost v jízdě!“. Byl navržen nový způsob zabezpečení, 
popřípadě jiné úpravy. 
 
I. Přejezdy zabezpečené PZS 
 
V úseku se nachází 7 přejezdů zabezpečených výstražnou světelnou signalizací 
(viz Tab. 1). Přejezdy jsou navržené živičné konstrukce.   
Jelikož jde o přejezdy s dostatečným zabezpečením, není žádoucí je jakkoliv 
přepracovávat. Tento fakt omezuje možné úpravy převýšení v obloucích, ve 
kterých jsou přejezdy umístěné.  
Rozhledové poměry se u takto zabezpečených přejezdů při zvyšování rychlosti 
neposuzují. Rozhledové poměry na přejezdech zabezpečených pomocí PZS musí 
vyhovět pro rychlost vlaku 10 km/h. To je rychlost vlaku v případě nefunkčnosti 





II. Přejezdy zabezpečené značkami „Výstražný kříž“ a „Stůj, dej přednost 
v jízdě!“ 
 
Tímto způsobem je zabezpečeno zbylých 38 přejezdů nacházejících se na trati (viz 
Tab. 1).  Většina těchto přejezdů křižuje účelovou, popřípadě místní komunikaci. 
U křížení s účelovou komunikací se dá předpokládat nízký provoz na přejezdu 
nebo provoz jen v době sezónních prací. 
Posuzování probíhalo podle platné normy ČSN 73 6380 – Železniční přejezdy a 
přechody [2].  
U takto zabezpečených přejezdů musí být zajištěny tyto rozhledové poměry: 
- Rozhledová délka Lp pro nejpomalejší vozidlo určující rozhledové pole 
- Délka rozhledu Dz pro zastavení silničního vozidla před přejezdem 
Rozhledová délka pro silniční vozidlo Lr určující rozhledové pole nemusí být díky 
osazení značky „Stůj, dej přednost v jízdě!“ zajištována.  
 
Výpočet rozhledové délky Lp pro nejpomalejší silniční vozidlo  
L = 	 ž 	× D +	D      [m] ( 8 ) 
 
Vž…… traťová rychlost na úseku dráhy přilehlém k přejezdu [km/h] 
Vsn…… rychlost nejpomalejšího silničního vozidla [km/h]; (uvažuje se 5 km/h) 
Dp…… délka v [m] měřená v ose jízdního pruhu komunikace od úrovně 
výstražného kříže k hranici nebezpečného pásma na opačné straně 
přejezdu  
Ds…… délka nejdelšího silničního vozidla [m]; (největší přípustná délka soupravy 
je 22 m) 
 
V případě nevyhovující rozhledové délky je nutné buď zajistit požadované 
rozhledové poměry (například odstraněním vegetace a dalších překážek ve 
výhledu), nebo omezit délku nejpomalejšího vozidla osazením značky „Zákaz 




Princip výpočtu rozhledové délky nejpomalejšího vozidla znázorňuje Obr. č. 3. 
Podrobný postup výpočtu včetně komentářů a tabulek obsahuje norma 
ČSN 73  6380 – Příloha C [2]. 
 
Obr. č. 3 – Rozhledové pole pro řidiče nejpomalejšího silničního vozidla [2] 
 
Délka rozhledu pro zastavení silničního vozidla Dz před přejezdem: 
Délka rozhledu se měří se v ose příslušného jízdního pruhu pozemní komunikace 
od úrovně výstražného kříže. 
Na železničním přejezdu silnice a místní komunikace funkční skupiny A a B 
s nejvyšší dovolenou rychlosti jízdy vozidel přes přejezd Vs = 30 km/h je nejmenší 
Dz = 25 m. 
Na železničním přejezdu místní komunikace funkční skupiny C a funkční třídy D1 
s nejvyšší dovolenou rychlosti jízdy vozidel přes přejezd Vs = 30 km/h je nejmenší 
Dz = 20 m. 
Podrobný postup výpočtu, včetně komentářů a tabulek obsahuje norma 





III. Možnosti řešení jednotlivých přejezdů 
 
Návrh světelného zabezpečovacího zařízení  
Jedná se o variantu vhodnou (z hlediska efektivity vynaložených finančních 
prostředků) pro zabezpečení přejezdu s provozem na pozemní komunikaci vyšší 
intenzity.  
Výhodou je vyšší zabezpečení přejezdu, možnost pojíždět přejezd traťovou 
rychlostí bez omezení dalšího zvýšení rychlosti. Nevýhodou je vysoká pořizovací 
cena (v řádu milionů korun). 
 




Návrh mechanické závory pro místní obsluhu SMZ [9] 
Jedná se o mechanickou zábranu skládající se ze závorového stojanu 
s pohyblivým a zámkovým mechanizmem, usazeným na betonový základ.  
Odemknutí SMZ umožní závislostní klíč donesený z elektronického zámku, který 
se nachází přímo u přejezdu a který je obsluhován z dopravny (železniční stanice), 
uvedené na tabulce „Návod pro obsluhu“. V případě že se na trati vyskytuje 
jedoucí vlak a nebylo by bezpečné přejezd použít, k uvolnění elektronického 
zámku nedojde. Naopak pokud se závora nachází v otevřené poloze, není možný 
průjezd vlaku přes tento přejezd. 
Toto řešení vidím jako vhodné pro přejezdy využívané k přejezdu na soukromé 
pozemky, tedy úzkou skupinou lidí. 
Výhodou je záruka bezpečnosti na přejezdu, možnost pojíždět přejezd traťovou 
rychlostí bez omezení dalšího zvýšení rychlosti, relativně nízká pořizovací cena (v 
řádu deseti tisíců korun). 
Nevýhodou je nutné proškolení všech osob, které budou přejezd využívat, přívod 
energie k elektronickému zámku. 
 




Návrh uzamykatelné zábrany 
Jedná se o jednoduchou uzamykatelnou mechanickou zábranu zamezující vjezd 
na přejezd. Otevření této zábrany zajišťuje provozovatel tratě na vyžádání 
vlastníka přilehlých pozemků. Je nutné informovat o požadavku otevření 
minimálně týden předem, přičemž se zábrana otevírá na maximálně 15 dní. Klíč 
se nachází v sousední stanici. 
Toto řešení je vhodné pro přejezdy využívané výhradně při provádění sezónních 
prací. 
Výhodou je možnost pojíždět přejezd traťovou rychlostí při uzamčení přejezdu, 
nízká pořizovací cena (v řádu tisíců korun). 
Nevýhodou závislost vlastníka pozemku na provozovateli tratě. V případě 
otevření přejezdu je nutné zajistit potřebná opatření na železniční trati (dočasné 
snížení rychlosti v oblasti přejezdu v případě nevyhovujících rozhledových 
poměrů pro traťovou rychlost). 
 





Ověření rozhledových poměrů – odstranění překážek ve výhledu 
Jedná se o řešení přejezdů s nevyhovujícími rozhledovými parametry, kdy 
nedochází k úpravě zabezpečení přejezdu. V případě malých překážek ve výhledu, 
jako je například drobná vegetace, ojedinělé stromy, keře apod. se navrhuje 
odstranění těchto překážek a zajištění rozhledových poměrů.  
 
Ověření rozhledových poměrů – omezení délky nejpomalejšího vozidla 
Jedná se o řešení přejezdů, které se nachází v zalesněném terénu a kde je 
nepřiměřeně nákladné nebo není možné zajistit dostatečné rozhledové poměry.  
Postup výpočtu uvádí norma [2]. 
 
Návrh přechodu pro chodce 
U přejezdů, kde se nepředpokládá pohyb motorových vozidel, například lesní 
stezky a lesní pěšiny se zabezpečí pomocí dopravní značky „Zákaz vjezdu 
motorových vozidel“, je možné pro zvýšení bezpečnosti navrhnout mechanickou 
zábranu překážky bránící ve vjezdu motorovému vozidlu.  
Je nutné ověřit rozhledové délky pro chodce dle ČSN 73 6380 [2]. 
 
Návrh zrušení přejezdu  
V případě nevyužívaných přejezdů se doporučuje přejezdy zrušit. Možnost zrušení 
přejezdů je navrhována také v případě sledu více přejezdů za sebou na krátkém 
úseku tratě. V tomto případě je prověřována možnost zajištění dopravní 
obslužnosti území po sousedních komunikacích. 
 
Závěr k možnostem řešení a změně zabezpečení přejezdů 
Tato problematika vyžaduje velmi zdlouhavou a náročnou studii každého 
přejezdu, kde je nutné přistupovat ke každému přejezdu individuálně podle 




Vyžaduje zjištění bližších informací jako je dopravní zatížení přejezdu, zda není 
součástí turistické stezky nebo cyklostezky, zda je možné zajistit objízdnou trasu 
při uzavření nebo zrušení přejezdu.  
Změna zabezpečení přejezdu je předmětem jednání více stran, což není 
předmětem bakalářské práce. 
V bakalářské práci je uvedeno doporučení na možné řešení úpravy přejezdu 
(způsobu zabezpečení, zajištění rozhledových poměrů). V současné době se na 
trati Havlíčkův Brod – Humpolec aktuálně řeší změna zabezpečení přejezdů.  
V bakalářské práci byly zapracovány dohodnuté úpravy zabezpečení na 
16 (P3778) až 24 (P3786) přejezdech.  
 
IV. Posouzení jednotlivých přejezdů 
Přehled všech přejezdů je uveden v Tab. 1. Navrhované úpravy na přejezdech 
jsou pak shrnuty v Tab. 7. Součástí posudku je situační mapa tratě se zaznačením 
přejezdů a návrhem úpravy, která je umístěna v příloze č. 04. Tabulka a mapa je 





















Shrnutí dat z tabulky 
Celkem je možné rychlost teoreticky zvýšit na 36 přejezdech. 
V následujícím textu udávají čísla v závorce počet přejezdů s popisovaným 
řešením. 
Přejezdy zabezpečené PZS (9) – jedná se o 7 přejezdů, které jsou v současné době 
PZS  již vybaveny, a dva přejezdy, kde je navrženo tento způsob zabezpečení nově 
zřídit. Jedná se o silnici II. třídy a účelovou komunikaci, kde dochází k lokálním 
propadům rychlosti z důvodu nedodržení rozhledových poměrů. 
Mechanická závora pro místní obsluhu SMZ (1) -  tento způsob zabezpečení byl 
zvolen u jednoho přejezdu a to konkrétně u přejezdu č. 6. Zde se nachází lesní 
(polní) cesta křižující trať. Dá se předpokládat pohyb zemědělské a lesní techniky 
větší intenzity, proto byla zvolena tato varianta namísto zrušení přejezdu nebo 
uzamykatelné závory. 
Zrušení přejezdu (6) – tento návrh byl použit celkem v šesti případech. Jedná se 
o místa, kde jsou prokazatelně, podle mapy katastru nemovitostí, zajištěny 
objízdné trasy okolními komunikacemi a sousedními přejezdy.  
Uzamykatelná zábrana (6) – způsob zabezpečení zvolen celkem u šesti přejezdů, 
kdy v současné době u tří z nich je schváleno a bude realizováno (jedná se o 
přejezdy č. 23, 24, 26).  
Rychlost nelze zvýšit (9) – u těchto přejezdů nebylo možné rychlost zvýšit, kvůli 
nedodržení rozhledových poměrů pro nejpomalejší vozidlo. Je nutné tento 
parametr ověřit a přejezd osadit značkou „Zákaz vjezdu vozidel, nebo souprav 
vozidel přesahující vyznačenou mez“. U osmi přejezdů byl tento parametr již 
posouzen a přejezdy budou v budoucnu osazeny omezující značnou (jedná se 
o přejezdy 16 – 22 a 27). 
Ověření rozhledových poměrů (13) – jedná se o přejezdy, kde dle vizuální 
prohlídky, lze předpokládat dostatečné rozhledové poměry pro nově navrženou 
rychlost. Je nutné tento parametr ověřit a v případě nevyhovujícího výsledku 
omezit délku nejpomalejšího vozidla, nebo v lepším případě zajistit rozhledové 
poměry odstraněním vegetace bránící ve výhledu. 
Označení přejezdu výlučně pro chůzi osob (1) – tento způsob řešení byl navržen 




památník věnovaný rumunským vojákům a dále zde pokračuje lesní cesta. 
Navrhuji před přejezd umístit značku „Zákaz vjezdu motorových vozidel“ a 
vybudovat mechanickou překážku bránící v jejich průjezdu. Dostupnost lesní 





7. Poloha návěstidel  
Návěstidla se nachází před vjezdy do stanic a ve stanicích Humpolec a Havlíčkův 
Brod. Zde je nutné dodržet zábrzdné vzdálenosti pro navrženou rychlost.  
Zábrzdné vzdálenosti rozdělené podle rychlosti: 
60 km/h a méně……………… 400 m 
60 až 100 km/h………………. 700 m 
100 až 160 km/h ……………. 1000 m 
Navrhované zvýšení rychlosti nepřekračuje hraniční hodnoty jednotlivých 






8. Kolejová rozvětvení  
Na trati se nachází dvě stanice (Lípa, Herálec), kde se nachází kolejová rozvětvení, 
která způsobují lokální propad rychlosti. Jedná se o výhybky s ruční přestavbou, 
nezávislé na hlavních návěstidlech. Z tohoto důvodu je v obou stanicích rychlost 
omezena na 40 km/h.  
Další kolejová rozvětvení se nachází ve stanici Havlíčkův Brod a Humpolec. Zde 
kolejová rozvětvení nejsou příčinou snížení rychlosti. 
Vzhledem k finanční náročnosti odstranění tohoto omezení bude ve stanicích Lípa 






9. Sklonové poměry  
Zvýšení rychlosti má vliv na požadavek velikosti poloměru výškového oblouku, 
jehož hodnota je stanovena v závislosti na rychlosti (viz rovnice ( 8) a Chyba! 
Nenalezen zdroj odkazů.)). V místech zvýšení traťové rychlosti je vhodné ověřit 
poloměry zaoblení lomu sklonu. Pro V < 80 km/h tato hodnota nemá být menší 
než Rv,lim = 2000 m a ve stísněných poměrech nesmí být menší než Rv,min = 1000 
m. 
Poloměry zaoblení lomu sklonu mají být 
, 		≥ 0,40	 ×      [m] ( 9 ) 
a nesmí být menší než 
, 		≥ 0,25	 ×      [m] ( 10 ) 
 
Více se této problematice věnuje norma ČSN 73 6360 – 1 [1]. 
Poloměry zakružovacích oblouků nejsou z nákresného přehledu železničního 






10. Mostní konstrukce a propustky 
Mostní konstrukce a propustky nejsou brány jako překážky pro zvýšení rychlosti 
na trati. Zvýšení rychlosti s sebou nese vyšší dynamické zatížení těchto konstrukcí. 
V případě zvýšení stávající rychlosti je žádoucí objekty posoudit z hlediska vyšších 
dynamických účinků. 
Přehled mostních konstrukcí: 
staničení   typ mostu 
km 0,836  betonový s průběžným kolejovým ložem  
km 0,872  betonový s průběžným kolejovým ložem  
km 1,639  betonový s průběžným kolejovým ložem  
km 10,933  betonový s průběžným kolejovým ložem  
km 11,939  betonový s průběžným kolejovým ložem  
km 24,793  betonový s průběžným kolejovým ložem  
Všechny mosty jsou betonové konstrukce s průběžným kolejovým ložem s délkou 
do 50 m. Informace byly zjištěny z Nákresného přehledu železničního svršku. 
Na trati se nachází celkem 63 propustků, tyto objekty je také nezbytné posoudit 
z hlediska dynamického působení vozidel při vyšších rychlostech. 
V případě nevyhovujícího posudku jakéhokoliv z výše uvedených objektů nelze 




11. Konečný návrh zvýšení rychlosti  
Konečný návrh vychází převážně z Tabulky č. 4 – Zvýšení rychlosti při zachování 
GPK – MEZNÍ HODNOTY, v ojedinělých případech využívá hodnot MAXIMÁLNÍCH. 
Je zde zahrnuto i omezení na přejezdech, ve stanicích a další omezující 
parametry. Vzhledem k velkému množství přejezdů není efektivní rychlost 
zvyšovat nad hranici 60 km/h. Tohle omezení plyne z normy [2], kterou je pro 
rychlosti vyšší předepsáno zabezpečení přejezdů světelným zabezpečovacím 
zařízením. Zvýšení rychlosti nad tuto hraniční hodnotu by tedy vyvolalo 
nepřiměřeně vysoké finanční náklady a zvýšení rychlosti by bylo neekonomické. 
Při vypracování konečného návrhu zrychlení rychlosti na trati byly zohledněny 
všechny omezující parametry na trati. 
Byly vypracovány tři verze konečného návrhu. 
Grafy rychlostí pro konečný návrh jsou vedeny jako jedna příloha označená jako 
příloha č. 08 – Konečný návrh. 
 
I. Konečný návrh beze změn GPK 
 
Pro tento návrh zvýšení rychlosti byly využity převážně mezní hodnoty. 
V ojedinělých případech s lokálním propadem rychlosti, a to konkrétně u oblouků 
č. 1, 45, 49 a 58, byly využity hodnoty maximální.  
U oblouku č. 1 byla rychlost zvýšena na hodnotu zajištující plynulý průběh 
rychlosti vzhledem k navazujícímu úseku. U zbylých tří oblouků se s využitím 
maximálních (resp. minimálních) hodnot návrhových parametrů podařilo zvýšit 
rychlost o 5 km/h, což je však stále o 5 km/h méně, než je rychlost v navazujících 
úsecích. 
Rozdělení rychlosti na trati 
rychlost [km/h]  celková délka [km]  vyjádřeno v procentech [%] 
40     0,708    2,19 
45     1,300    5,28 




55    5,187    21,05  
60    12,744   51,35 
Celkově byla rychlost zvýšena na 77,68 % trati, to odpovídá délce 19,135 km. 
 
II. Konečný návrh při úpravě GPK 
 
Tento návrh využívá pro zvýšení rychlosti převážně MEZNÍ HODNOTY. V návrhu se 
nachází celkem tři oblouky, ve kterých nastává propad rychlosti vůči sousedním 
úsekům. V těchto místech se nabízí možnost zvýšení rychlosti zásahem do 
geometrických parametrů koleje. Jednou z možností je zvýšit převýšení 
v oblouku. Jelikož se jedná o oblouky, u kterých již pro stávající stav nevyhovuje 
převýšení na podmínku D < [(R-50)/1,5], není tento způsob úpravy geometrických 
parametrů možný. Další možností je navrhnout zvětšení poloměru oblouku. 





     [m] ( 11 ) 
  
I……. nedostatek převýšení [mm]  Ilim = 100 mm 
V……. požadovaná rychlost [km/h]  V = 60 km/h 
R…… výsledný poloměr [m] 
D…… převýšení [mm] 
Rpův… původní poloměr oblouku [m] 
 





209,26	 	210	 	      ( 12 ) 
 




Rpův = 195 m 
 





211,35	 	212	 	      ( 13 ) 
	 
D49 = 101 mm 
Rpův = 198 m 
 





210,29	 	211	 	      ( 14 ) 
 
D58 = 102 mm 
Rpův = 196 m 
 
Změna poloměrů na výše uvedené hodnoty nám zaručí vyhovující stav na mezní 
hodnoty pro tři oblouky způsobující omezení v plynulosti grafu rychlosti. Příčný 
posun se realizuje podbitím koleje. Díky tomuto dostáváme efektivnější návrh 
zvýšení rychlosti.  
Podbitím dojde ke změně polohy koleje. Proto je nutné posoudit velikost 
příčného posunu koleje a zajistit prostupnost průjezdného průřezu. 
Rozdělení rychlosti na trati 
rychlost [km/]  celková délka [km]  vyjádřeno v procentech [%] 
40     0,708    2,19 
45     1,300    5,28 
50    4,958    20,13 
55    4,197    17,04  




Celkově byla rychlost zvýšena na 77,68 % trati, to odpovídá délce 19,135 km. 
 
III. Konečný návrh pro stávající stav pro rychlost V130 
Jedná se o návrh zvýšení rychlosti při využití mezních hodnot a v ojedinělých 
případech hodnot maximálních pro V130.  
Rozdělení rychlosti na trati viz předchozí kapitola. 
Tato varianta je vhodná pouze pro vozy, které jsou uzpůsobené pro průjezd 
obloukem při využití nedostatku převýšení 130 mm. Z toho vyplývá, že není 
vhodná například pro nákladní vlaky, které v současnosti tuto trať využívají. Je 
naopak vhodná pro osobní vlaky provozované na této trati. 
V případě realizace této varianty je nutné zřídit bezstykovou kolej v úsecích, kde 
bude rychlost V130 využívána. Konkrétně se jedná o oblouky č. 45, 49 a 58.  
Vzhledem k tomu, že trať využívají i vozy nevyhovující podmínce pro tento návrh, 
doporučuji v případě realizace použít předchozí variantu, která přináší stejný 
výsledek bez omezení pro vozidla. 
 
Důsledky zvýšení rychlosti  
Při zvyšování rychlosti na stávajících tratích dochází obecně k většímu namáhání 
železničního svršku i spodku. Tento fakt se nejvíce projeví u tratí s oblouky malých 
poloměrů, kdy dochází k bočnímu ojetí kolejnic vnějšího pásu. Dalšími 
negativními důsledky jsou: zatlačování paty kolejnic do žeber podkladnic, 
opotřebení paty kolejnic (o žebra podkladnic), deformace otvorů pro vrtule 
v podkladnicích, zeslabení dříků vrtulí apod. Celkově, na úkor rychlosti, dochází ke 






V této práci byly ověřeny možnosti zvýšení traťové rychlosti v úseku 
Havlíčkův  Brod – Humpolec. Podstatná část práce byla věnována problematice a 
možnostem zvýšení rychlosti na železničních přejezdech, které tvoří na této trati 
podstatné omezení. Vzhledem ke způsobu zabezpečení a množství přejezdů se 
neuplatnilo zvýšení rychlosti nad 60 km/h, i když by to vzhledem ke 
geometrickým parametrům koleje bylo možné. Změna zabezpečení přejezdů ve 
vztahu k možnému zvýšení rychlosti by byla finančně neefektivní. Práce se tedy 
následně zaměřila na odstranění lokálních omezení na přejezdech a tím zajištění 
plynulosti jízdy.  
Na trati se vyskytuje velké množství oblouků s malým poloměrem, proto bylo 
navrhnuto zvýšení rychlosti maximálně o 10 km/h. Tím je zajištěna plynulost a 
ekonomičnost jízdy pro vozy, které tak mohou setrvávat v jízdě konstantní 
rychlostí na dlouhých úsecích. Navýšení o 10 km/h, tedy na maximální navrženou 
rychlost na trati na 60 km/h, vyhovuje i omezující podmínce na přejezdech 
zabezpečených pouze výstražnými kříži. 
Z hlediska plynulosti jízdy byly odstraněny dva největší propady rychlosti, které 
byly způsobeny právě zabezpečením přejezdů. K odstranění tohoto omezení bylo 
navrhnuto dva přejezdy vybavit světelným zabezpečovacím zařízením. 
Rychlost se nepodařilo zvýšit ve stanicích a přejezdech s nevyhovujícími 
rozhledovými poměry. 
Rychlost se podařilo zvýšit na více jak 75 % trati. To pozitivně ovlivní efektivitu a 
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Použité zkratky a vysvětlivky 
 
D  převýšení koleje       [mm] 
Dp  délka měřená v ose pozemní komunikace od úrovně výstražného 
kříže k hranici nezabezpečeného pásma na opačné straně přejezdu [m] 
Ds  délka nejdelšího silničního vozidla připouštěného k provozu 
na  pozemní komunikaci vedené přes přejezd    [m] 
Dlim  maximální převýšení      [mm] 
Dz  délka rozhledu pro zastavení      [m] 
E  přebytek převýšení        [mm] 
I  nedostatek převýšení      [mm] 
In  nedostatek převýšení – standartní hodnota    [mm] 
Ilim  nedostatek převýšení – mezní hodnota     [mm] 
Imax  nedostatek převýšení – maximální hodnota    [mm] 
Ld  délka krajní lineární vzestupnice      [m] 
Lk  délka krajní přechodnice       [m] 
n   součinitel sklonu lineární vzestupnice    [-] 
R  Poloměr oblouku        [m] 
V  rychlost        [km/h] 
I  náhlá změna nedostatku převýšení    [mm] 
č.  číslo 
GPK  geometrické parametry koleje 
GVD  grafikon vlakové dopravy 




PZS  přejezdové zabezpečovací zařízení světelné  
SO  složený kružnicový oblouk 
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